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RESUMEN 
 
En este trabajo se examina el papel que juega el short sea shipping en la red europea de 
transporte en la actualidad y cuál es su proyección en un futuro, por medio del análisis de las 
distintas decisiones tomadas por la Unión Europea y la actualización de las rutas actuales e 
implementación de nuevas. Los datos analizados sugieren que el short sea shipping está en 
crecimiento y puede ser el modo de transporte líder en un futuro próximo.  
 
 
 
 
ABSTRACT 
 
 In this thesis it is looked what role plays the short sea shipping in the actual European 
transport network and what is the potential behind it, through the analysis of the different 
decisions being made by the European Union and the update of the actual shipping routes but 
also the implementation of new ones. The data analysed it indicates that short sea shipping is 
growing and it could be the leader mean of transport in the near future. 
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I. INTRODUCCIÓN 
 
El transporte marítimo ha sufrido muchos cambios a lo largo de la historia pero siempre 
vinculado al desarrollo de la sociedad. Las primeras embarcaciones diseñadas para mover 
mercancías de un punto a otro tenían muchas limitaciones y la pérdida de navíos y tripulación 
era algo habitual en la época. Dependían totalmente del viento y las corrientes y siempre se 
procuraba navegar sin perder de vista la línea costera. Con el paso del tiempo fue mejorando 
la seguridad para la tripulación y carga, al igual que disminuyó la dependencia con los factores 
marítimos. 
Con la llegada del automóvil el transporte vía mar perdió importancia en detrimento del 
terrestre. A lo largo de los años la congestión de carreteras y autovías fue incrementando de 
forma continuada. A la vez éstas requieren un mantenimiento y construcción de nuevas ya 
que el transporte de bienes es más concurrido. Estas premisas combinadas con los avances 
tecnológicos en manipulación de la carga marítima en forma de contenedores fueron el 
detonante para volver a incentivar el transporte marítimo, hasta el punto que a día de hoy el 
90% del comercio mundial es transportado vía mar. 
Este trabajo está enfocado en el short sea shipping en Europa y más concretamente 
Rotterdam, Países Bajos. Se ha escogido ese tópico debido al interés del tema, ya que es un 
tópico que va ganando peso a medida que van pasando los años y en un futuro no muy lejano 
se cree que tendrá un peso muy importante dentro del transporte europeo. Con el paso del 
tiempo la logística va ganando importancia dentro de las empresas y países además de la clara 
globalización, crean una situación idónea para que short sea shipping entre con fuerza en 
todos los estados europeos y cercanos. 
Los objetivos principales de la logística son optimizar el tiempo, ofrecer un servicio de calidad 
y lograr que el inventario sea cero o el mínimo posible. Short sea shipping está apostando para 
lograr estos objetivos ya que se trata del modo de transporte más eficaz tanto en temas 
económicos como medioambientales. Las mercancías son movidas rápidamente, procurando 
que nunca estén demasiado tiempo en un punto intermedio a su destino, al igual que al 
ofrecer un servicio más económico, ecológico y fiable. 
Se ha escogido centrarlo en Europa por tener más facilidad para la obtención de información, 
pero otra razón importante es el hecho de que los mares de la Unión Europea son los más 
concurridos del mundo.  
Dentro de la Unión Europea se han escogido dos puertos de referencia como son el puerto de 
Rotterdam y el de Barcelona. El primero, por el motivo de ser el puerto europeo más 
importante y uno de los más relevantes a nivel mundial, además de disponer de una red de 
comunicaciones única en todo el continente. El segundo, por ser uno de los puertos más 
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significativo de nuestro país y a nivel de comunicación terrestre, el más interesante de 
analizar. Se mostrarán los motivos que han llevado a estos dos puertos a ser referentes a nivel 
internacional.  
Se han valorado otros puertos que al final se han desestimado por motivos que han llevado a 
pensar que eran menos representativos que los escogidos, se ha considerado que al escoger 
estos dos muelles la muestra era suficientemente representativa dentro del sector de 
transporte marítimo en distancias cortas.  
El proceso que se ha seguido ha sido basado en la actualidad, con un seguimiento de los dos 
puertos a nivel de rutas y noticias vinculantes. Se han visitado los dos puertos y contactado 
con los responsables de short sea shipping de ambos, para que el análisis fuera más próximo 
a la realidad.  
Se pretende llegar a ver las proyecciones de futuro de este sistema de transporte, al igual que 
la aceptación en los países involucrados y posibles cambios que puede conllevar en el 
territorio europeo.  
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II. CONTEXTO ACTUAL EUROPEO 
 
Existen distintas vías para transportar personas o mercancías: aire, vías navegables interiores 
(ríos, canales…), marítima, ferrocarril y carretera. Se enfocará desde el punto de vista del 
transporte marítimo, por tanto, centrado en vía interior y mar abierto. Pero sin dejar de tener 
en mente los otros ya que son cruciales para llegar a todos los puntos del territorio. La ventaja 
de los puertos elegidos es la red de vías para desplazar los bienes una vez recibidos al muelle 
para llegar a la totalidad del continente. 
La figura 1 nos muestra la distribución 
modal calculada según el rendimiento del 
transporte, mesurado en toneladas-
kilómetros de los cinco medios de 
comunicación nombrados anteriormente. 
Como podemos ver, en el 2014 sólo 
transporte mediante carretera casi 
contabilizaba la mitad de todas las 
toneladas-kilómetros realizados en la UE-28. En segunda posición se encuentra el transporte 
marítimo, que en cuestión de cinco años ha aumentado en un 1%. Como se puede ver, a 
excepción del transporte por carretera todos han sufrido un aumento. Ese modo de 
comunicación está perdiendo peso relativo a lo largo del tiempo a favor de otros, aunque su 
importancia es evidente y siempre será crucial. El motivo por el cual está perdiendo cuantía 
es debido a su ineficiencia y a que se trata del modo de transporte más contaminante.  
Como se puede observar en la tabla uno sólo 17 estados de la UE disponen de vías navegables, 
y algunos países como es el caso de Malta o Chipre tampoco disponen de vías ferroviales, por 
Figura 1. Transporte de mercancías  en la UE-28 (% del total tkm)  
Nota: Aire y Marítimo sólo cubren transporte intra-UE  
Fuente: Eurostat.  
Tabla 1. Repartimiento modal del transporte interior de mercancías (% del total de kilómetros) 
Fuente: Eurostat 
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lo que el 100% del transporte en esos dos estados es mediante autovías. Los estados dónde 
el movimiento de bienes por carretera ha perdido más importancia entre 2009 y 2014 son 
Romania, Eslovenia y los Países Bajos. 
En la tabla se puede observar el 
rendimiento de los cinco medios de 
transporte. El total del movimiento 
intra-UE de 2009 a 2014 ha crecido 
en un 5.29%. Se puede ver que tanto 
las vías navegables como el 
transporte vía ferrocarril ha subido 
mucho durante este período, 15.59% y 13% respectivamente.  
El transporte de mercaderías está sufriendo un cambio, y se trata de la pérdida de importancia 
del movimiento de carga a través de carretera en beneficio a las líneas ferroviarias y 
marítimas, citando Goulding (2014, p. 5), que dice «Moving freight by rail is already far more 
fuel efficient than moving freight by road». También se ve un claro incremento en el transporte 
marítimo, en cambio tanto en carretera como aire, el aumento ha sido mínimo. A pesar de la 
importancia del porte mediante carretera, este pequeño aumento explica la pérdida de más 
de un 2% en proporción relativa de la Figura 1. 
 
1. Corredores 
En territorio europeo se encuentran un total de nueve corredores, cada uno está focalizado 
en una parte distinta del continente para así beneficiar al transporte de mercaderías. Fueron 
implantados con el objetivo de completar conexiones fluidas para mejorar la eficiencia y la 
calidad del servicio. La finalidad de los corredores son principalmente tres: eliminar los cuellos 
de botella, construir enlaces entre países y promover la integración modal y la 
interoperabilidad. 
La clave para conseguir una mejora de eficiencia  es un rápido movimiento de la carga, esta 
rápida circulación es posible gracias a la interconexión entre los diferentes corredores, los 
bienes pueden seguir un curso más óptimo al tener la posibilidad de cambiar de corredor de 
una forma dinámica y con un rápido tiempo de transición, consiguiendo así que las 
mercaderías estén paradas el mínimo período posible en un punto. 
Una de los inconvenientes de los corredores europeos es el hecho de que al cruzar países es 
posible que exista un cambio de regulación en temas técnicos, como por ejemplo la velocidad 
Tabla 2. Rendimiento del transporte de mercancías  en UE-28. 
Expresado en millones tkm 
Nota: Aire y Marítimo sólo cubren transporte intra-UE  
Fuente: Eurostat.  
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máxima, las dimensiones de los vagones, o la falta de comunicación a la hora de realizar una 
mejora a la línea que une distintos estados. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
1.1 Baltic – Adriatic 
La finalidad del corredor Báltico-Adriático es conectar las ciudades portuarias de los países 
bálticos con los muelles del mar Adriático. Empieza al puerto de Gdynia (Polonia), pasando 
por importantes centros económicos como por ejemplo Varsovia, Viena y Venecia, hasta llegar 
al puerto de Ravenna (Italia). Intersecciona con un total de otros cinco corredores. Se trata de 
uno de los pocos que no incluye vías navegables interiores, se centra en nodos urbanos, 
puertos y aeropuertos interconectados mayoritariamente a través de infraestructuras 
ferroviarias.1 
Debido a la importancia de dicho corredor, se han tomado decisiones para mejorar su 
rendimiento y eficiencia, las sentencias más importantes y decisivas tienen lugar en territorio 
austríaco. En 2015 se terminó la nueva estación ferroviaria de Viena, en 2011 y 2012 se 
empezó la construcción de dos túneles, el primero para unificar Klagenfurt con Graz y el otro 
para conectar Mürzzuschlag con Gloggnitz, dichas inversiones prevén estar operativas en 2022 
y 2026 respectivamente. Se estima que haciendo estas mejoras en el tramo Varsovia-
Klagenfurt se ahorrará un total de 5h. Actualmente son los dos únicas partes del recorrido que 
no están en completo funcionamiento.  
                                                          
1 Un total de 4260km de vía férrea y 3600km de carretera 
Figura 2. Corredores europeos 
Fuente: Comisión Europea 
 
● Baltic – Adriatic 
● North Sea – Baltic 
● Mediterranean 
● Orient / East-Med 
● Scandinavian – Mediterranean 
● Rhine – Alpine 
● Atlantic 
● North Sea – Mediterranean 
● Rhine – Danube 
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1.2 Nort Sea – Baltic 
Se trata del corredor con mayor potencial para convertirse en uno de las vías de comunicación 
con más diversidad económica de la Unión Europea. Los estados Bálticos son de gran 
importancia en el mercado europeo, ya que son la salida de Europa, principalmente con Rusia, 
citando al Ministerio de Transporte y Comunicaciones de Finlandia (2015, p.44) afirmando 
«The most important freight transport routes between the European Union and Russia are the 
routes through the ports of Finland, Russia and the Baltic countries which use the “Motorway 
of the Baltic Sea” and which deliver about 40 % of Russian foreign trade».   
Para potenciar esa zona el corredor mar del Norte- Báltico está centrado únicamente en esta 
área geográfica, su principal función es conectar los países bálticos con los puertos del mar 
del Norte. Conectando así los muelles líderes europeos del oeste (Rotterdam, Amberes, 
Ámsterdam y Hamburgo) con la región que se está desarrollando más rápido de la Unión 
Europea. Las comunicaciones entre estos dos puntos son muy concurridas y con mucha 
proyección al crecimiento.2 
Une Finlandia con Estonia vía ferry para luego conectar con los tres estados bálticos 
principalmente mediante ferrocarril, para su posterior puesta en contacto con el noreste de 
Polonia hasta su capital (Varsovia), continuando hacia Berlín, para luego enlazar con los 
puertos de Alemania y de los Países Bajos y terminar en Bélgica. Pasando por puntos clave del 
transporte europeo como son el río Odra, los puertos de Hamburgo, Bremen y Rotterdam, 
otros seis corredores y canales importantes. Se trata de un corredor con un fuerte 
componente marítimo, ya que dispone de puertos que son de vital importancia tanto para 
Europa como para sus respectivos países.  
El proyecto más importante de 
este corredor es el Rail Baltic3, 
se trata de una vía de 
ferrocarril que une Tallin, Riga, 
Kaunas y el Noreste de Polonia. 
El desarrollo de las terminales 
de gas natural licuado (LNG) a 
todos los puertos del corredor 
incrementa la viabilidad de 
implementar short sea 
shipping, además de tener un impacto positivo en el medio ambiente.  
                                                          
2 Información subministrada por Annette Van Ketel, “Business Manager Containers, Shortsea” del Puerto de Rotterdam 
3 Proyecto de transporte vía ferrocarril con la finalidad de integrar los países Bálticos en la red ferroviaria europea. Se 
estima que esté totalmente terminado en 2023 
Tabla 3. Carga transportada en el corredor del mar del Norte-Báltico en 2012. 
Expresado en 1000 toneladas.  
Fuente: Core Network Corridors Progress Report of the European Coordinators 
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Se puede notar que en 2012 el 69% de la carga era transportada vía carretera, el 11% vía 
ferrocarril y tanto las vías navegables interiores cómo el short sea shipping sólo transportaban 
el 10% de la mercancías totales. Al fijarse en los países Bálticos se puede observar que el 
transporte mediante tren es superior al de carretera, al compararlo con la tabla 1, en Letonia, 
el 84% de los bienes movidos fueron mediante vías férreas durante ese mismo período de 
tiempo. 
En la misma tabla se puede ver que en el período 2013-2014 en Estonia hay una caída 
importantísima en el transporte ferroviario, eso es debido al descenso del consumo de 
petróleo proveniente de Rusia, haciendo referencia a Henderson y Miltrova (2015, p.3), 
afirmando que «European gas consumption fell from 577bcm in 2008 to 528bcm in 2013 and 
below 500bcm in 2014» y a Dickel, Hassanzadeh et. al (2014, p.4), diciendo «Central and East 
European countries imported less Russian gas in 2013 than they did not only 10 years 
previously». 
 
1.3 Mediterranean 
El corredor Mediterráneo conecta España, con la frontera de Ucrania con Hungría, a través de 
las costas de España, Francia, cruzando los Alpes en dirección a Italia, Eslovenia y Croacia para 
llegar a Hungría. Los puntos a destacar de dicho corredor son Algeciras (dónde empieza), 
Barcelona, Marsella, Venecia, Liubliana y Budapest. Aún es muy prematuro, ya que hay 
muchos cuellos de botella, y también puertos sin comunicaciones multimodales. Intersecta 
con seis otros corredores.   
Los dos mayores flujos de bienes son entre España y Francia con un total de 45 millones de 
toneladas de carga y entre Francia e Italia con 31 millones, representando un 60% de los 
bienes totales transportados. También existe conexión entre Barcelona e Italia, 
principalmente Génova y Civitavecchia, aunque el volumen de mercaderías embarcadas es 
inferior que las otras dos combinaciones 
 
1.4 Orient / East-Med 
Este corredor enlaza entre si los distintos mares europeos, el mar del Norte, Báltico, Negro y 
Mediterráneo, así optimizando el uso de los puertos y las autovías navales, pasando por los 
puntos neurálgicos de Europa Central. Nace en Alemania, más concretamente en los puertos 
de Hamburgo, Bremen y Rostock, pasando por Berlín, Praga, Viena, Budapest, Sofía y Atenas 
para finalmente terminar en Nicosia, Chipre. Tiene zonas compartidas con otro corredor, el 
corredor Rin-Danubio, además de coincidir con otros cuatro.  
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La repartición es bastante equitativa entre carretera y vías férreas, pero también incluye vías 
navegables importantes como por ejemplo el Danubio o el río Elba además de varios canales 
alemanes. No se puede dejar de lado obvias autovías del mar cómo la que une Chipre con 
Grecia, ya que se está luchando para conseguir mejorar su eficiencia.  
 
1.5 Scandinavian – Mediterranean 
Se trata del corredor más largo de los nueve, empieza en la frontera Rusa con Finlandia 
pasando por Helsinki, Estocolmo, Malmö, Copenhague para así llegar a Europa Central. En 
Alemania se produce una bifurcación con el objetivo de llegar tanto a la región de Berlín como 
a la zona de Hamburgo y Bremen. Y finalmente al llegar a Italia recorre el territorio por 
completo, pasando por Roma, Nápoles, Bari y Palermo, para así acceder al sur de Italia y 
conectar sus puertos con los de Malta. Durante su trayecto intersecta con otros cinco 
corredores. 
Es uno de los corredores más importantes para la economía europea, ya que une los mayores 
centros neurálgicos en Alemania e Italia y los mantienen conectados con el Mediterráneo y 
los países Escandinavos, con la total integración de los 26 puertos que se encuentran a lo largo 
del corredor. 
 
1.6 Rhine – Alpine 
Corredor que une los puertos de Bélgica y Países Bajos con el Mediterráneo en la zona de 
Génova pasando por las regiones urbanas más fuertes económicamente de Europa. Une 
Ámsterdam, Rotterdam por una parte, y Gante, Amberes y Bruselas por otra para luego 
encontrarse en tierras alemanas y bajar con la ayuda del río Rin mediante Dusseldorf, Colonia, 
Frankfurt, Mannheim y otros puntos neurálgicos importantes. Una de las ventajas que dispone 
es el uso de vías navegables interiores, ya sea debido a los canales en esa zona, como la 
posterior incorporación al río Rin. En el tramo final del corredor nos encontramos ciudades 
como Basilea, Zúrich, Milán y Génova.  
Este corredor, pasando por las regiones más 
densas de Europa Central, lleva los volúmenes 
más altos de carga europea y eso lo hace el eje 
principal de conexión entre Europa del Norte y 
del Sur. Durante su recorrido es cruzado por 
otros cuatro corredores.  
Figura 3. Densidad de población en Europa.  
Fuente: Wikipedia 
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El principal flujo de intercambio se encuentra entre Alemania, Países Bajos y Bélgica, con un 
total de 307,2 millones de toneladas, que representa un 83% del total transportado por el 
corredor.  
La columna vertebral es la red ferroviaria, con un total de 3.213km en comparación a los 
1.600km de carreteras o a los 1.400km de vías navegables interiores, básicamente formados 
por el Rin, Mosela y Neckar. La clave del transporte vía ríos es el Rin, ya que su zona de 
influencia empieza en Ámsterdam. Todos los puertos marítimos están conectados a la red 
principal del corredor, aunque está previsto mejorar esas conexiones aún más también 
incluyendo todos los puertos interiores y canales. Actualmente se está evaluando 
implementar LNG a lo largo del Rin, desde Rotterdam hasta llegar a Basilea, y por lo que hace 
la parte alta del río están mejorando sus conexiones terrestres y mejorando las esclusas. 
 
1.7 Atlantic 
Naciendo en los puertos de Algeciras, Lisboa y Porto conecta la Península Ibérica con Francia. 
A través de la capital española para subir siguiendo la costa del océano Atlántico hasta llegar 
a París y el puerto de El Havre para la posterior conexión con Metz y Mannheim. Cuenta con 
la directa comunicación con otros tres corredores.  
La parte marítima juega un papel crucial en ese corredor ya que vincula los puertos más 
importantes con salida al Océano (Porto, Lisboa, Sines) y son conectados con el mar del Norte 
a través del puerto Paris-El Havre. Se están desarrollando nuevas autovías marítimas 
relacionadas con el corredor Atlántico, tanto comunicación vía short sea shipping como desde 
una visión de flujos transatlánticos, ya que el potencial de la puertos Atlánticos depende de 
su conectividad vía ultramar. 
 
1.8 North Sea – Mediterranean 
Se trata de un corredor que une las islas británicas con el continente europeo, conectando las 
ciudades irlandesas de Dublín y Belfast, con las escocesas Glasgow y Edimburgo, y las ciudades 
inglesas Liverpool, Manchester, Birmingham, Londres y finalmente Dover como puente con 
Europa Continental pasando por Francia. Una vez en la Europa Continental conecta con varios 
puertos del mar del Norte, entre ellos Rotterdam y Amberes, para luego bajar hasta Marsella 
para dar salida hacia el  mar Mediterráneo. Este corredor intersecciona con otros cuatro. 
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Se trata de un corredor con un constante aumento de flujo de mercaderías4 y de mucha 
importancia ya que conecta Europa con las dos islas europeas más importantes, y a lo largo 
de dicho corredor se encuentran un total de tres puertos europeos de gran magnitud e 
importancia. Los muelles además de actuar como puerta de Europa, también ofrecen 
conexiones marítimas de corta distancia con fáciles enlaces de transporte terrestre, así 
situándose como nudos de transporte para la comunicación continental como también 
plataformas logísticas. Los puertos marítimos se les exigen ofrecer conexiones vía la red 
ferroviaria en 2030, y si se requiere también a través de vías navegables interiores, como es 
el caso del puerto de Rotterdam.  
 
1.9 Rhine – Danube 
Aún recibir el nombre de Rin-Danubio no coincide con el río Rin, adopta este nombre ya que 
empieza y sigue el curso del canal Meno, canal afluente del Rin que conecta dicho río con el 
Danubio5. La conexión de ambos ríos permite la rápida conexión desde el mar Negro hasta el 
mar del Norte, el transporte de bienes es posible en sólo 3 semanas. Este corredor sigue el 
curso del canal y luego del Danubio, pero además tiene rutas paralelas principalmente vía 
ferrocarril para llegar a más puntos de interés. Empieza en la zona de Frankfurt hasta llegar a 
Viena, para seguir en dirección a Budapest, Belgrado, Budapest y finalmente el mar Negro. Su 
branca más importante es la que pasa por Múnich, Praga y llega hasta la frontera Ucraniana. 
Este corredor conecta la parte de Europa oriental con la occidental y con una clara tendencia 
a la mejora tanto de vías navegables como de vías férreas. Durante su curso se cruza con 
cuatro corredores más. 
En la última década del siglo XX se mejoró la conexión ferroviaria entre Viena y Budapest 
aumentando la calidad de la vía para así poder incrementar la velocidad del convoy. 
Recientemente se modernizó la vía Budapest – Lokoshaza y se está terminando de renovar el 
trayecto Arad – Bucarest (con algunos tramos ya completados) para así poder empalmarla 
hasta Budapest. En cambio el tramo Bucarest – Constante ya está finalizado. Así pues se puede 
ver que el único recorrido que queda por terminar la reforma es el tramo entre Budapest y 
Bucarest. 
 
                                                          
4 Información subministrada por Annette Van Ketel, “Business Manager Containers, Shortsea” del Puerto de Rotterdam 
5 Requirió la construcción de un canal artificial de 171km de longitud para la conexión final de ambos ríos entre las ciudades 
de Bamberg y Kelheim (Alemania) 
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Dicho corredor ha ayudado a los países bálticos a desarrollarse y a entrar en contacto con 
Europa Central, después de un largo período de inestabilidad debido a la crisis. Citando a la 
agencia Flanders Investment and Trade (2016, p.17). 
Despite a fully open market, the period between 1990 -2010 was marked by strong declines (-80%) in terms 
of volume of rail transport both for passengers and goods. However for the period 2010–2015 the market 
for rail stabilized, the transport by rail even showing a slight positive evolution. At the end of 2015 the 
volume of freight transport by rail amounted to 55 million tonnes. 
Cómo se vio en la tabla 1 Romania aumentó su transporte tanto por rutas navegables como 
por ferrocarril, la razón es que se están potenciando estas dos vías de transporte debido a la 
conexión con el Danubio y con centros neurálgicos importantes próximos mediante tren como 
puede ser Budapest. 
 
2. Eslovenia 
Eslovenia es un país privilegiado ya que 
por territorio esloveno pasa el corredor 
Mediterráneo, el Báltico-Adriático y los 
corredores Paneuropeos V y X6. El 
corredor V acerca Venecia a Ucrania 
pasando por Liubliana y Budapest. El X se 
trata del más nuevo de los corredores 
Paneuropeos, fue decidido en la 
Conferencia de Helsinki (1975) para así 
unir las áreas Balcánicas. Dicho corredor 
empieza en Salzburgo bajando por la península Balcánica hasta llegar a Salónica (Grecia). 
Eslovenia ha aprovechado esa ventaja para mejorar sus redes de carreteras y vías ferroviarias. 
En 1994 empezó la implementación del programa de construcción de autovías nacionales, 
cuando disponían de menos de 200km, desde 1994 se ha construido un total de 553km de 
autovías, autopistas y otros tipos de carreteras públicas. El levantamiento y modernización 
continuará con los ojos puestos en el objetivo de 660 kilómetros.7  
                                                          
6 De acuerdo con la Regulación EU No. 1316/2013 
7http://www.dars.si/Dokumenti/About_motorways/National_motorway_construction_programme_282.aspx 
Figura 4. Corredor Báltico-Adriático y Mediteráneo 
Fuente: http://www.drugitir.si/ 
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El ferrocarril ha ganado mucha 
importancia en Eslovenia a raíz de los 
corredores que pasan por el país. La 
amplia red ferroviaria, actualmente de 
2178 kilómetros de largo permite el 
transporte puerta a puerta y la playa de 
maniobras en Liubliana garantiza el 
rápido transporte a lo largo de todo el 
país. La figura 5 muestra el total de 
bienes transportados vía ferrocarril, y 
como se puede ver en 2014 se transportaron un total de 18,8 millones de toneladas de carga. 
Se puede apreciar que la gran mayoría de estos bienes tenía como objetivo final un destino 
internacional.  
Existe una vía ferroviaria que une el puerto de Koper con Divača. Dicha línea ayuda al 
transporte de los bienes recibidos al puerto y también a las existencias que tienen como 
destino la salida a ultramar. Aunque muy desigual, el 70% del transporte es dirección de Koper 
hacia Divača, y sólo un 30% en sentido opuesto. 
 
Aunque sólo disponga de 46 
kilómetros de línea costera Eslovenia 
dispone de un puerto importante, el 
de Koper, se trata del muelle más 
grande del estado, se encuentra en 
una concurrida ruta para abastecer a 
los países del norte de Europa de las 
mercancías provenientes del mar 
Mediterráneo. Ya que además de 
comunicar dichos países con la zona 
del mediterráneo, también reduce mucho el tiempo de transporte de los cargueros 
provenientes del Canal de Suez. Utilizando ese puerto para luego repartir las mercancías 
alrededor de Europa se ganan de 7 a 10 días ya que no hay la necesidad de navegar hasta los 
puertos del mar del Norte. Desde Koper un contenedor llega en 24horas a Viena, Múnich o 
Praga.8 Esto ha ayudado al desarrollo del puerto a volverse un centro logístico y de 
distribución. La figura 4 muestra el rendimiento de la carga marítima, se puede ver una clara 
tendencia al alza que confirma la importancia del puerto.  
                                                          
8 https://luka-kp.si/eng/terminals 
Figura 5. Total de mercancías transportadas mediante vías 
ferroviarias. Expresado en 1.000 toneladas  
Fuente: http://www.slo-zeleznice.si/en/infrastructure 
Figura 6. Rendimiento de la carga marítima del puerto de Koper. 
Expresado en 1.000 toneladas  
Fuente: Puerto de Koper 
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Aunque la comunicación por carretera continua siendo un eje importante dentro de Eslovenia, 
no ha ganado tanta importancia como las otras dos vías de transporte que han sufrido un alto 
crecimiento debido a las decisiones tomadas. 
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III. SHORT SEA SHIPPING 
 
Short sea shipping (SSS) es el transporte marítimo de 
mercancías en distancias relativamente cortas, en 
contraposición al transporte intercontinental de alta mar, 
haciendo referencia a Corres (2013, p.1) «There has been 
a debate about what it meant for quite some time but it 
has finally been accepted to mean ‘’non cross ocean 
shipping’’ rather than ‘’smaller size vessels’’». Según la 
Unión Europea se define como el transporte marítimo de 
mercancías entre puertos de la UE-289 y los muelles 
situados en Europa, en el Mediterráneo y mar Negro. 
Existen países que aunque no formen parte de la Unión 
Europea debido a su proximidad con ellos disfrutan de 
ese transporte: los estados marítimos del EEA (Islandia y 
Noruega), países candidatos a entrar en la UE 
(Montenegro y Turquía), la área del mar Mediterráneo (Albania, Argelia, Bosnia-Herzegovina, 
Egipto, Israel, Líbano, Libia, Marruecos, Territorios Palestinos, Siria y Túnez) y la zona del mar 
Negro (Georgia, Moldavia, Rusia y Ucrania). El short sea shipping nace como alternativa a las 
vías de comunicación tradicionales. 
El servicio de transporte en la Unión Europea tiene un peso muy importante, en 2004 daba 
empleo a 8.2 millones de personas, de las cuales un 2% corresponden al tránsito marítimo.10 
En 2005 suponía unas exportaciones valoradas en 1067,8 billones de euros, y unas 
importaciones con valor de 1178,5 billones de euros. Poniendo estas cifras en las dos vías de 
transporte destacables para el short sea shipping: mar, ríos y canales; supone el 43,6% de las 
exportaciones y el 47,2% de las importaciones, unos valores que reafirman la importancia del 
movimiento marítimo de mercancías en Europa.11 En la actualidad el 74% del comercio 
exterior europeo es ejecutado vía mar, referente al comercio interior las autovías marítimas 
transportan el 40% de los bienes. 
El peso total de bienes movidos en Europa mediante short sea shipping en 2015 fue de 1,8 
billones de toneladas, un incremento del 0,9% respecto al 2014. El 2015 el Reino Unido 
registró el mayor transporte de carga usando rutas marítimas, con un total de 313 millones 
de toneladas, seguido por los Países Bajos con 286 millones e Italia con un total de 272. 
                                                          
9 Sólo los 23 estados miembros marítimos: Alemania, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia, Dinamarca, Eslovenia, España, 
Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Malta, Países Bajos, Polonia, Portugal, Reino Unido, 
Romania y Suecia 
10 Ver Anexo tabla 1. 
11 Ver Anexo tabla 2. 
Figura 7. Rutas marítimas europeas.  
Fuente: www.laroucheirishbrigade.com 
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Mirando el ratio de crecimiento se puede ver el incremento continuo de Eslovenia, 
demostrando su importancia dentro del transporte europeo. Aunque los Países Bajos en 2015 
no encabezaran el ranking, con una proyección muy superior a la de Reino Unido e Italia, y 
con las ventajas y recursos destinados a dicho modo de transporte, actualmente ya es el país 
líder europeo en short sea shipping.12 
Al fijarse en los mares con más flujo de transporte se ve claramente que el mar Mediterráneo 
juntamente con el mar Báltico son los dos con más tráfico de mercaderías, seguido del mar 
del Norte. Se trata de las tres grandes zonas de transporte marítimo. Los tres líderes europeos 
en short sea shipping: Países Bajos, Reino Unido e Italia, actúan de una forma muy distinta 
entre ellos. Italia sólo se centra en su área directa de influencia, casi el 80% de todas las cargas 
vía mar a corta distancia provienen o tienen destino a un puerto del Mediterráneo. Algo 
parecido pasa con el Reino Unido, que centra también un 80% de sus relaciones marítimas en 
su zona natural de influencia, el océano Atlántico y mar del Norte. El caso de los Países Bajos 
es distinto, ya que aun sumando las tres zonas con más interacción no llega al 75%, esto es 
debido a su posición estratégica, su zona de influencia es mucho mayor.13 
Short sea shipping se encuentra a todas partes e históricamente ha sido el origen de todos los 
modos de transporte. Actualmente continua jugando un rol crucial en la Unión Europea ya 
que forma parte de todo el intercambio importante entre comunidades vía mar, este tipo de 
movimiento constituye la mayor parte de toda la carga transportada, además de conectar las 
islas con el continente así proporcionando diversas rutas insulares, como se vio en varios 
corredores.  
Un importante papel que juega es de distribuidor de cargas con origen en alta mar, como es 
el caso del intercambio de contenedores, el resto representa distribución intracomunitaria de 
los bienes locales producidos, ya sea dentro del mismo estado al igual que con otro país 
miembro de la UE. 
La legislación europea ha sido reforzada para contrarrestar el riesgo de accidentes y 
contaminación a lo largo de las costas. Europa está a la vanguardia del transporte marítimo 
de buena calidad. 
La UE tiene un interés estratégico en garantizar el rendimiento continuo del transporte 
marítimo de corta distancia. Para el año 2050, el short sea shipping desempeñará un rol 
importante en la consecución del objetivo del transporte de la UE de reducir un 60% las 
emisiones de gases generadas para así reducir el efecto invernadero. En el 2030 se quiere 
lograr el desplazamiento del 30% del transporte de carretera a otros modos.  
                                                          
12 Ver Anexo tabla 3. 
13 Ver Anexo tabla 4 
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Las embarcaciones destinadas al servicio de movimiento de bienes a corta distancia sólo usan 
entre un 10% y un 20% del carburante utilizado por un camión, con la implementación del 
LNG la contaminación será aún inferior. 
Las autovías del mar son una prioridad que integra el desarrollo del transporte marítimo, 
puertos y sus conexiones mientras promueve el despliegue de la infraestructura, tecnología 
relacionada con el traslado de bienes y sistemas de información. Su objetivo es lograr una 
completa unificación del transporte marítimo en la cadena logística global ya que esto 
permitirá una integración uniforme de las operaciones del transporte europeo tanto nacional 
como internacional. Desde el punto de vista empresarial el interés en implementarlo también 
es alto ya que es más rentable económicamente que las vías de comunicación tradicionales. 
 
El Short Sea Shipping no solo está presente en Europa, sino que también encontramos este 
modo de transporte en otras partes del mundo, como es el caso de América del Norte. Cabe 
destacar la vía marítima de San Lorenzo. Se trata de 3.700 kilómetros de autovía marítima que 
pasa entre Canadá y Estados Unidos, empezando en el océano Atlántico hasta llegar a los 
Grandes Lagos, transportando anualmente más de 160 millones de toneladas de carga, 
principalmente llevando mena de hierro para la producción de acero, carbón usado a 
posteriori para generar energía, caliza y cemento utilizado en la construcción y grano para el 
consumo doméstico y exportación. A lo largo de dicha línea se encuentran un total de 41 
puertos para abastecer a las zonas interiores y 15 esclusas.  
 
Haciendo referencia a la vía marítima de San Lorenzo, se puede demostrar la clara eficiencia 
de este modo de transporte. Los navíos son capaces de transportar enormes cantidades de 
mercancías de una tirada, reduciendo así las congestiones en carreteras y el coste de su 
mantenimiento, como también la contaminación acústica. En términos de combustible, las 
embarcaciones destinadas a esta ruta marítima son 7 veces más eficientes que los camiones 
y 1,14 veces más que los trenes. El principal motivo es que un barco puede transportar la 
misma cantidad de bienes que 963 camiones, con menor emisión de gramos de CO2 por TKM.  
Figura 8. Distancia en kilómetros que una tonelada de mercancías recorre con 1 litro de combustible. (2013) 
Fuente: Environmental and Social Impacts of Marine Transport in the Great Lakes-St. Lawrence Seaway Region. 
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IV. PAÍSES BAJOS 
Los Países Bajos son líderes en short sea 
shipping, esto en primer lugar es debido a 
la infraestructura terrestre, disponen de 
dos puertos claves para el transporte 
europeo cosa que ha ayudado a crear un 
clúster marítimo a su alrededor. La 
segunda razón es que los Países Bajos 
disponen de muchas compañías locales, 
las cuales tienen una fuerte presencia en 
el short sea, cosa que indica la fuerza de 
la distribución de bienes a corta 
distancia.14  
Los Países Bajos son líderes europeos en deep sea shipping (transporte a mar profundo), y el 
punto de transbordo más importante tanto para el short sea como para el deep sea es el 
puerto de Rotterdam. Muchas veces las rutas del transporte marítimo a cortas distancias son 
utilizadas para los vínculos marítimos globales, una vez los contenedores provenientes de Asia 
o Estados Unidos llegan a Europa es responsabilidad del short sea hacer llegar dicho 
cargamento a su destino final, sus embarcaciones tienen una capacidad entre 300 y 2.000 TEU. 
Rotterdam, al ser el puerto número 1 de contenedores en suelo europeo emplea la función 
de transbordo para estos productos e incluso aquellos llegados del Reino Unido mediante 
short sea shipping.  
 
Mirando la tabla 4 podemos ver que el 70% 
del total de la flota es registrado en 
territorio neerlandés. Y aún más 
importante, el 78% de los navíos son 
capaces de navegar entre comunidades, 
cubriendo así los requerimientos de la 
Regulación 4577/92 en Cabotaje15.  
Eso demuestra que la flota de los Países 
Bajos tiene un fuerte compromiso en el 
escenario europeo de short sea, no como 
                                                          
14 Ver Anexo tabla 5 
15 Capaz de trabajar en las aguas territoriales de otro miembro de la Unión Europea. 
Tabla 4.Flota mercante de los Países Bajos (2009)  
Fuente: Short Sea Shipping in the Netherlands 
Figura 9. Movimientos de short sea shipping de los puertos 
neerlandeses. (2014) Bienes expresados en millones de toneladas.  
Fuente: https://www.cbs.nl/ 
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otros países como por ejemplo Grecia, que tiene una fuerte presencia internacional en alta 
mar.  
Igual que los puertos y la flota hay un tercer gran componente, el clúster marítimo.16 Cada uno 
juega un papel crucial en el short sea, ya que se requieren todos los servicios mostrados en la 
tabla. La lista es indicativa de la diversidad de intereses presentes en el clúster. 
 
Los motivos por el cual el short sea shipping ha sido exitoso en los Países Bajos son: 
 Localización y demanda 
La localización de los puertos ha sido de gran importancia combinándolo con la demanda 
de servicios de transporte del hinterland. Una característica no se puede entender sin la 
otra, ya que sola no puede generar los volúmenes de mercancías necesarias. 
 
 Políticas a largo plazo integradas 
Los Países Bajos fue el primer estado europeo que se comprometió en políticas 
integradas en transporte por la consultora Policy Research. Los resultados positivos son 
evidentes y demuestro como las políticas pueden ser mucho más efectivas si son 
diseñadas fuera del ámbito del sector público. 
 
 Puertos de primera clase 
Las embarcaciones y los puertos son las dos caras de una misma moneda. No se pueden 
separar ya que la eficiencia de uno está directamente relacionada con el otro. Los Países 
Bajos disponen de excelentes puertos que proporcionan una base sólida para la creación 
y mantenimiento de una flota eficiente. 
 
 Flota eficiente 
Actualmente la flota de los puertos neerlandeses no está solo formada por 
embarcaciones nacionales, aunque la existencia de una flota local en el pasado fue un 
fuerte impulso para la zona. Como se vio anteriormente se trata de navíos europeos a 
raíz de la Regulación Cabotaje. 
 
 Servicios complementarios 
El short sea shipping va de la mano con los servicios portuarios y la red de conexiones 
terrestres, ya que son el eje central para abastecer las zonas interiores. Durante los años 
                                                          
16 Ver Anexo tabla 6 
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ha habido un gran incremento de centros de distribución en las áreas adyacentes a los 
puertos. 
 
 Gran suporte del clúster marítimo 
Como se ha visto anteriormente existe un mundo de servicios auxiliares alrededor del 
short sea. El volumen de puestos de trabajo es entre cinco y diez veces el volumen de 
empleo directamente asociada con el transporte, citando Corres (2013, p.12) afirma que 
«The exact ratio of jobs in the maritime cluster to employment in the Short Sea Shipping 
is yet unknown, nevertheless it may range from five to ten times the people directly 
employed in shipping». 
 
 Servicios aduaneros eficientes 
La eficiencia aduanera es vinculante ya que no influye en la eficiencia de la cadena de 
transporte, para así reducir los cuellos de botella ya que muchas veces se han asociado 
con los servicios aduaneros. 
  
Mirando el total de las mercancías que 
entran y salen de los principales puertos 
europeos mediante short sea shipping, nos 
damos cuenta de que aquellos situados 
alrededor de los Países Bajos son los que más 
bienes reciben y envían. El total de los 20 
primeros puertos contabilizan un total del 
37% de la carga total movida a través del 
transporte marítimo en distancias cortas. Al 
fijarse en los cuatro puertos se puede ver 
que dos de ellos están en los Países Bajos, y 
los otros dos en su zona de influencia directa, 
a escasos kilómetros. 
 
La proyección es claramente al alza, 
demostrando que el interés de que el short 
sea shipping se convierta en el transporte del futuro es compartido, y los puertos en cabeza 
no tienen intención de frenar ni miedo a liderar a los demás.  
 
 
Tabla 5. Principales puertos de short sea shipping de la UE-28 
(2015). Expresado en millones de toneladas 
Nota: la columna (*) indica el número de posiciones ganadas 
a perdidas respecto al 2014.  
Fuente: Eurostat 
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1. Rotterdam 
El puerto de Rotterdam es una compañía autónoma con dos accionistas, el municipio de 
Rotterdam y el gobierno Holandés, situado en la provincia de Zuid-Holland (en neerlandés 
Holanda Meridional). Su misión es crear valor económico y social, trabajando con clientes para 
conseguir un crecimiento al puerto de clase mundial. Como visión están mejorando 
continuamente el puerto para 
hacerlo el más seguro, eficiente y 
sostenible del mundo. Creando 
valor para sus clientes mediante el 
desarrollo de las cadenas de 
logística, redes y clústeres, tanto 
en Europa como a mercados 
crecientes de todo el mundo. Así 
también reforzando la posición 
competitiva de los Países Bajos. 
Para ser competitivos y 
mantenerse como el mejor puerto 
de Europa, la estrategia a seguir 
será invertir activamente, 
juntamente con sus clientes, en el 
crecimiento sostenible del complejo portuario e industrial, así se continuara creando valor 
social y económico en el futuro. Se pondrá esfuerzo en los nuevos mercados, también se 
invertirá en mercados ya existentes que van a la alza y mercados maduros que el puerto es 
líder.  
 
Se ha elegido Rotterdam al ser el puerto europeo más importante y en primer orden mundial. 
Esto es debido principalmente a su gran red de transporte (mar, canales, carreteras…) además 
de su ubicación privilegiada, se encuentra en un punto dónde en menos de 1 día cualquier 
carga puede llegar a la gran mayoría de destinaciones europeas.  
Esto se debe a la rapidez y eficacia del puerto que funciona 24 horas diarias, 7 días a la semana. 
Las embarcaciones al llegar son cargadas y descargadas rápidamente, así los barcos pueden 
salir poco después de su llegada. Además, las terminales están conectadas de manera óptima 
con la red de railes, carreteras y canales. Facilitando el transporte interior de forma eficiente 
y la rápida entrega puerta a puerta. 
 
Figura 10. Área de influencia del puerto de Rotterdam 
Fuente: Port of Rotterdam 
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El puerto de Rotterdam, a pesar de ser el más importante a nivel europeo en short sea 
shipping, está desarrollando sus terminales, en concreto la terminal de Eemhaven. Está siendo 
adaptada a raíz de la expansión del clúster marítimo, la finalidad que se busca es permitir a 
varios proveedores trabajar juntos en la terminal en una cadena óptima para el short sea 
shipping. A cambio el puerto ofrece una excelente conexión con el hinterland para el eficiente 
manejo de los contenedores. Ha sido posible la restructuración debido a que las actividades 
que no estaban relacionadas con el short sea en 2013 se movieron a otra terminal dedica a las 
relaciones a larga distancia.17 La terminal Eemhaven es dónde se fundó en 1966 el puerto de 
Rotterdam y el lugar en el que la ECT18 estableció su primera terminal de contenedores.  
Los almacenes son una parte esencial para la cadena logística, en ellos los importadores 
pueden vaciar sus contenedores y así los exportadores disponen de contenedores vacíos para 
su carga. Rotterdam es usado como el punto europeo de colección de contenedores debido a 
su gran cantidad y calidad de almacenes destinados a dicho servicio, con un total de 22 en la 
zona de influencia de su puerto. Además de guardar contenedores vacíos para su futura 
utilización, también ofrecen servicio de inspección, limpieza y reparación. 
Como se ha ilustrado anteriormente los puertos pueden ser usados como punto de transborde 
de mercaderías llegadas de zonas alejados de Europa para llegar a su punto de destino 
mediante el short sea shipping. En 2007 se usó el puerto de Rotterdam como zona de 
transferencia de un total de 10,8 millones de TEU provenientes mayoritariamente de Asia, 
América del Norte y Reino Unido. 
 
Mirando la localización del 
puerto de Rotterdam se ve 
enseguida que la no sólo 
proporciona acceso directo a 
los canales y transportes 
terrestres, sino que también 
espacio para la reparación 
de navíos y actividades 
relacionadas. La base de 
cualquier clúster marítimo.  
                                                          
17 Información subministrada por Annette Van Ketel, “Business Manager Containers, Shortsea” del Puerto de Rotterdam 
18 European Container Terminals 
Figura 11. Puerto de Rotterdam y alrededores.  
Fuente: Short Sea Shipping in The Netherlands 
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Rotterdam tiene mucha facilidad para 
transportar las mercancías recibidas a 
cualquier punto de los Países Bajos al puerto 
debido a la eficiente red de carreteras y 
canales. Las redes de autopistas más densas se 
encuentran alrededor de los principales 
centros económicos, como por ejemplo las 
grandes ciudades y a las inmediaciones de los 
principales puertos marítimos. También la 
mayoría de las capitales europeas se 
encuentran rodeadas por un anillo de autovías 
con el fin de satisfacer la alta demanda de 
transporte por carretera proveniente de estas áreas metropolitanas. La mayor densidad de 
autopistas de Europa se encuentra en Alemania, Países Bajos y Bélgica, hecho que favorece a 
la distribución de la carga recibida en Rotterdam.  
En esa tabla se ve que las ocho primeras áreas del ranking (a excepción de Viena) están 
situadas en los Países Bajos o Alemania, en el caso de Bremen y Hamburgo, ambas zonas cerca 
de los Países Bajos. Además, estas dos regiones son otra entrada y salida de mercancías vía 
mar, ya que en ellas se encuentran dos puertos principales marítimos europeos. Esto facilita 
la comunicación de Rotterdam con el resto de Europa.  
 
Rotterdam dispone de otra forma de comunicación con Europa Central vía tierra, se trata de 
los ferrocarriles, esto se debe a que la gran parte de las líneas ferroviarias electrificadas se 
encuentran en los países del Benelux. En general, la densidad de líneas de ferrocarriles es alta 
en la parte oeste y central de Europa, y baja 
en las áreas periféricas, la mayor densidad 
de red férrea se encuentra en Alemania, 
República Checa, los Países Bajos y 
Luxemburgo. Otra vez se tratan 
mayoritariamente de regiones cercanas al 
puerto de Rotterdam que permiten la rápida 
salida y entrada de mercancías al puerto. En 
el caso de los Países Bajos la mayor densidad 
se encuentra en la zona metropolitana de 
Ámsterdam (139km/1000km2).  
 
Tabla 6. Regiones con mayor densidad de autovías (2014) 
 Fuente: Eurostat 
Tabla 7. Regiones con mayor densidad de vías navegables 
interiores (2014)  
Fuente: Eurostat 
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También cuenta con otro modo para acceder a todos los puntos del continente, y 
posiblemente la más característica de la zona, los canales y ríos. La navegación interior 
básicamente se centra en el transporte de bienes, esta red está repartida de forma desigual a 
lo largo del territorio europeo. En los Países Bajos, los canales constituyen la cuota principal 
de vías navegables interiores, sólo hay una región (Gelderland) dónde los ríos y los lagos 
constituyen la mayoría de vías navegables interiores. Una alta densidad de más de 
200km/1000km2 es observado en cuatro regiones de los Países Bajos.  Podemos observar que 
la región con más densidad de vías navegables interiores es Zuid-Holland, dónde se encuentra 
Rotterdam, esto desempeña un papel estratégico para el transporte de mercancías entre el 
puerto de Rotterdam, Ámsterdam, Alemania y Bélgica. De las trece regiones con más densidad 
sólo dos no pertenece a los Países Bajos, y estos son Berlín y Bremen. La gran red de canales 
y ríos que se encuentra en los Países Bajos y países adyacentes son claves para la comunicación 
de Rotterdam con el resto de Europa. 
 
Comparando los tres modos de transporte comentados anteriormente, en la tabla 1 se puede 
observar que en 2014 el 47,6% del transporte en los Países Bajos era mediante carretera, el 
46,6% por vías navegables (mayoritariamente canales) y el 5,8% restante mediante 
ferrocarriles. El puerto de Rotterdam cuenta con una excelente red de comunicaciones tanto 
nacional como internacionalmente y esto es una factor clave para su expansión e importancia 
dentro del contexto Europeo y Mundial. Para corroborar esa información se ha calculado el 
tiempo y kilómetros recorridos desde el puerto hasta distintas destinaciones europeas.  
Destino Días Distancia 
(km) 
Contaminación  
(kg CO2) 
kg de CO2 por 
kilómetro 
Vía 
Groninga 1 285 132 0,4632 Canales 
Londres 0.5 314 121 0,3854 SSS + carretera 
Praga 1 1074 467 0,4348 Ferrocarril 
Viena 3 1395 607 0,4351 Ferrocarril 
Tallin 5 1728 518 0,2998 SSS + canal 
Barcelona 10 3595 1078 0,2999 SSS 
Tabla 8. Comunicaciones de Rotterdam con distintos puntos de Europa.  
Fuente: https://navigate.portofrotterdam.com/ 
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Como muestra se han cogido 
distintos destinos 
representativos, tanto 
nacionales como grandes 
ciudades de otros países con 
mayor o menor proximidad. Se 
han analizado varios puntos 
del continente con los que 
Rotterdam tiene conexión 
mediante distintas vías. El 
primer aspecto que cabe 
destacar es la reducida 
emisión de CO2 que emite el 
short sea shipping. Se trata de 
un modo de mover la mercancía mucho más efectivo a nivel ecológico y económico. 
Transportar bienes de Rotterdam a Groninga, situado en el norte de los Países Bajos, se hace 
mediante los canales internos del estado. Se eligió una ciudad del Reino Unido ya que es su 
principal destino con más de 40 servicios semanales, y en concreto Londres por ser la capital. 
Dicha mercancía llega mediante short sea shipping hasta el puerto de Tilbury para luego 
dirigirse a Londres mediante carreteras nacionales. Para abastecer Praga y Viena el uso del 
ferrocarril es imprescindible, la única distinción es el recorrido para llegar a cada destino. El 
motivo por el cual interesa la comunicación de Rotterdam con Estonia es la importancia de 
dicho recorrido ya que en dirección a países Bálticos salen un total de 16 servicios cada 
semana. La comunicación es vía short sea shipping, pasando por el canal de Kiel, se trata del 
canal alemán que comunica el mar del Norte con el mar Báltico. Finalmente, el recorrido que 
debe seguir la carga para llegar hasta Barcelona, es haciendo transbordo en Málaga, ya que 
no existe una línea directa con la capital catalana aunque existen 26 servicios semanales entre 
Rotterdam y España.  
En el caso de Barcelona es más rápida la conexión ferroviaria, aunque es más perjudicial para 
el medio ambiente.19 
 
 
 
                                                          
19 http://arxius.portdebarcelona.cat/tren/d7EN.html 
Figura 12. Comunicaciones de Rotterdam con distintos puntos de Europa.  
Fuente: Anexo figura 1-6 
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1.1 Principales rutas y destinos 
El puerto de Rotterdam tiene conexiones regulares de short sea hacia y desde más de 200 
destinaciones en Europa. Varias veces al día, embarcaciones salen en dirección Reino Unido, 
Irlanda, Escandinavia, España, Portugal, países bálticos y Rusia. El mar Mediterráneo, Negro y 
el Norte de África también están a su alcance.  
Los principales destinos a destacar es el Reino Unido, principal mercado del short sea shipping, 
pero también cabe señar la península Ibérica y las zonas del Mar Báltico, países bálticos y 
Escandinavia ya que se tratan de líneas de transporte importantes y con mucho potencial de 
crecimiento.20 
Referente a las conexiones con el Reino Unido, un importante volumen de la carga 
transportada vía short sea shipping es mediante el uso del puerto de Rotterdam como 
transbordo entre Asia o Estados Unidos y su destino final.  
En el caso del transporte de bienes con origen en Estados Unidos y destino Reino Unido, es 
más eficiente y rápido optar por la conexión intermedia en Rotterdam. El principal motivo es 
que dispone de más servicios semanales que todos los puertos británicos combinados, con 
una media de 15 transatlánticos con origen en la costa este y oeste. Una vez en tierras 
neerlandesas los enlaces con el archipiélago británico son habituales y existen diversas 
conexiones a lo largo de todo el territorio. 
El movimiento de mercancías de Asia es un caso muy 
similar, pero es necesario hacer un apunte especial. En 
mayo de 2015 empezó a ser viable la Northern Sea Route, 
se trata de una ruta que conecta el Noreste Europeo con 
el Noreste Asiático. Hasta entonces el modo de conexión 
de estos dos puntos era mediante el Canal de Suez 
pasando por el estrecho de Gibraltar o mediante el puerto 
de Koper, como se ha comentado anteriormente. La 
apertura de la nueva ruta ha permitido disminuir la 
distancia entre Asia y Europa en un tercio, reduciendo así 
el tiempo de transporte, el coste total del viaje y la 
emisión de CO2. El motivo por el cuál empieza a ser viable la ruta es debido al deshielo del 
Polo Norte, anteriormente era imposible ya que debido a las bajas temperaturas del océano 
Ártico se formaban placas de hielo más gruesas que en la actualidad. Esto supone un cambio 
sustancial en el comercio bilateral entre Asia y Europa, el movimiento del comercio dentro del 
continente europeo, y una descongestión del tráfico a través del Canal de Suez, aunque sólo 
                                                          
20 Información subministrada por Annette Van Ketel, “Business Manager Containers, Shortsea” del Puerto de Rotterdam 
Figura 13. Conexiones Yokohama-Rotterdam  
Fuente: Meling Ice Caps and the Economic 
Impact of Opening the Northern Sea Route 
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esté abierto en épocas de más calor por temas de seguridad y eficiencia. Según el CPB21, para 
los Países Bajos la apertura de esta nueva ruta es de gran importancia, considerando la 
posición estratégica que ocupa Rotterdam 
 
Respecto al vínculo con la península Ibérica, en noviembre de 2015 se instauró un servicio 
semanal entre el noroeste de Europa y dicha península. Conocido como Portugal & South 
Spain Services, también tiene parada en los puertos del sur de Inglaterra y Francia. Empezando 
en Rotterdam y pasando por Tilbury, Dunkerque, Leixões, Setúbal, Lisboa, Algeciras y 
Cartagena. Un total de tres buques portacontenedores con una capacidad de 700 TEU cada 
uno están al servicio de la ruta marítima. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
                                                          
21 Netherlands Bureau for Economics Policy Analysis 
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V. BARCELONA 
 
Situado en una posición geográfica privilegiada entre Europa y el Mediterráneo, el Port de 
Barcelona es unos de los puertos con mayor potencial de crecimiento del continente. Se trata 
de un potente hub logístico vinculado al desarrollo económico y social de su entorno. 
Actualmente afronta una etapa clave marcada por la entrada en funcionamiento de su 
ampliación, la potenciación de sus conexiones y el refuerzo de la actividad comercial y de 
negocio. Está orientado al comercio de mercancías de alto valor añadido, además es uno de 
los pocos muelles preparados para recibir embarcaciones de más de 6.000 pasajeros. Es el 
primer puerto europeo en tráfico de cruceros y el cuarto del mundo. Dispone de una conexión 
directa con el corredor del Mediterráneo y una excelente red de carreteras a su alrededor que 
le proporcionan una rápida salida al interior del continente europeo.  
En el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020 (PEIT) se contempla la 
inversión en la infraestructura terrestre tanto por carretera como vía ferrocarril de alta 
velocidad. La mayor densidad de carreteras se encuentra alrededor de capitales europeas, 
ciudades económicamente relevantes y dónde se encuentran los principales puertos para dar 
suporte a la entrada y salida de mercancías. 
 La mejora e incremento de la capacidad 
de los vínculos terrestres es uno de los 
objetivos estratégicos del Port de 
Barcelona. La construcción de una 
autovía dedicada al tráfico con origen y 
destino al puerto, así como una nueva 
red ferroviaria para conectar con los 
mercados peninsulares y europeos. 
Mediante el corredor Mediterráneo 
Barcelona tiene más facilidad para el 
comercio con Francia e Italia. El flujo de 
productos agrícolas predomina entre 
territorio español y francés, y por otra 
parte, mediante el short sea shipping, el 
comercio con Italia es principalmente de productos manufacturados, como por ejemplo 
vehículos. 
En el ámbito marítimo está potenciando el short sea shipping que permiten más y mejores 
conexiones marítimas, especialmente con Italia y el Norte de África, el salto cualitativo de la 
conectividad viaria y ferroviaria, así como la optimización de la conexión a través del Canal de 
Figura 14. Conexiones directas e indirectas del Port de Barcelona.  
Fuente: Port de Barcelona 
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Suez consolidará el Port de Barcelona como puerta de entrada a Europa de las mercancías 
provenientes del continente Asiático.  
Dispone de ocho terminales desde dónde salen tráficos de short sea shipping. Dos de ellas 
especializadas en la manipulación de contenedores: APM y BEST, tres de short sea shipping: 
Grimaldi, Acciona y Balearia, dos especializadas y acondicionadas para la carga de 
automóviles: Autoterminal y Setram y finalmente la terminal del Port Nou para embarcaciones 
polivalentes con manipulación de contenedores, automóviles, otros tipos de rodados y carga 
convencional. 
El Port de Barcelona y su 
comunidad logística ofrecen 
estándares muy elevados de 
fiabilidad productiva y rapidez en 
la operativa portuaria para 
optimizar las cadenas logísticas 
con las que opera y para 
proporcionar un mejor servicio. 
En un muelle de sus dimensiones 
es clave la eficiencia a la hora de 
mover la mercancía lo más pronto 
posible sin que el nivel de calidad 
se vea afectado.  
Cogidos los datos de algunas de 
las embarcaciones que llegaron al 
puerto el día 13 de junio, se puede ver que el tiempo que están paradas en el muelle es 
mínimo. A priori se asigna un embarcadero para cada barco en función del tipo de 
embarcación que llega al Port para así tener un control de aquellos que tienen que salir antes 
que otros. El rápido movimiento de los bienes es crucial en el short sea shipping, ya que se 
basa en la eficiencia, optimización de tiempo y ahorro económico y ecológico. En cuestión de 
minutos llegan una alta cantidad de navíos de distintos tipos y que deben tratarse en 
diferentes terminales dependiendo de la mercancía. 
Figura 15. Tiempo de escala de las embarcaciones. (13/06/2017) 
Fuente: Port de Barcelona 
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Las principales rutas vía short sea shipping del Port de Barcelona son con Italia y el Norte de 
África22. Analizando el transporte con la península itálica se puede observar la constante salida 
de embarcaciones en dirección a distintas ciudades italianas ofreciendo servicios variados. Los 
barcos de contenedores salen de la nueva terminal que entró en funcionamiento en 2012, 
Barcelona Europe South Terminal (BEST), se trata de la primera terminal del Mediterráneo con 
una operativa semiautomatizada, es uno de los proyectos del proceso de ampliación previstos.  
Respecto al Abril del 2016 el 
transporte de bienes mediante el 
short sea shipping ha sufrido un 
aumento del 11,9%. 
 
 
 
 
 
 
                                                          
22 Información subministrada por Adriana Díaz Alonso de la Escola Europea de Short Sea Shipping del Port de 
Barcelona 
Figura 16. Líneas regulares Barcelona – Italia.  
RF: RoRo/Ferry  
CS: Container Ship 
Fuente: Port de Barcelona 
Figura 17. Bienes transportados mediante SSS.  
2016: Datos acumulados de enero a abril.  
2017: Datos acumulados de enero a abril.  
Fuente: Port de Barcelona 
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VI. FUTURO DEL SHORT SEA SHIPPING 
 
El sistema de transporte de short sea shipping jugará un papel aún más importante en ser el 
idóneo para conectar los movimientos marítimos con los puertos y si se requiere llegar a un 
destino interior. Las autovías del mar han evolucionado a lo largo del tiempo lo cual ha llevado 
a la implementación y rápida evolución del short sea shipping. 
La Comisión Europea se centra en tres pilares fundamentales para el futuro de las autovías 
marítimas, ya que se consideran prioridades tanto para los puertos europeos como el 
transporte, que son: 
 Medioambiente 
 Integración del transporte marítimo en la cadena logística 
 Seguridad, elemento humano y administración del tráfico  
La finalidad es centrar los flujos de mercancías en vínculos fiables, regulares, frecuentes y de 
alta calidad mediante el short sea shipping. Para conseguir estos objetivos es necesario la 
conexión con los otros medios de transporte en los puertos, para así reducir los cuellos de 
botella en el transporte marítimo y rutas interiores.  
 
1. Medioambiente 
La inversión de la totalidad de los proyectos empezados en el período 2010-2013 relacionados 
con la mejora medioambiental del short sea shipping es de más de 1.100 millones de euros. 
La mayoría de estos proyectos 
están relacionados con el LNG y con 
la depuración del agua, reflejando 
el trabajo de la ECA en las áreas 
dónde está presente.  
Otros proyectos tratan de 
combustibles alternativos, barcos 
eléctricos o el cumplimiento de la 
emisión de sulfuro, entre otros.  
 
Existen una serie de problemas relacionados con el medioambiente del planeta, el primero y 
más conocido es relacionado con el cambio climático. La reducción de CO2 está directamente 
vinculada con mejorar la calidad de vida y disminuir el impacto del cambio climático. El 
Figura 18. Áreas de Control de Emisiones.  
Fuente: http://www.dupont.com 
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transporte marítimo puede contribuir mediante una serie de opciones como son 
reestructurando las dimensiones de las embarcaciones, optimizando la cascara y hélice de la 
misma, usando materiales más ligeros, como también mejorando los motores y haciendo los 
recubrimientos menos pesados.23 Otra vía es mediante el uso de nuevos tipos de carburante, 
incluido híbrido, eléctrico, LNG o Metanol. En el Norte de Europa se están instaurando los 
barcos eléctricos en fase de prueba, en Noruega la línea Lavik-Oppdal funciona mediante ferris 
eléctricos. En cambio en el Sur se está investigando con el LNG y sus funciones. 
En 2015 entró en vigor una ley que limitaba la emisión de sulfuro a 0,1% en las áreas de control 
de emisiones ( ECA), que se tratan del mar Báltico, mar del Norte y Norte América, ver figura 
18. A partir del 2020 el resto de los mares de Europa, al igual que China, también tendrán un 
límite de emisión, en este caso será del 0,5%. Esto significa que aunque los países estén 
trabajando para ofrecer un servicio menos perjudicial para el medio ambiente, tendrán que 
hacer frente a un reto aún mayor. 
El Gas Natural Licuado es una solución muy común ya que se puede utilizar como combustible 
sostenible para embarcaciones ya que no emite sulfuro, además de ser más seguro y fácil de 
almacenar pero con un alto coste. La conversión y construcción de los barcos con LNG son 
entre un 10% y un 30% más caros que la forma tradicional. El almacenaje de LNG en los 
puertos mediante bunkers está siendo implementado en muchos puertos, y se está 
trabajando en la reducción de su coste, citando a Simpson (2016, p.36) diciendo «Continue to 
look into ways of lowering LNG storage and logistics costs».  
 
Referente a la contaminación de operaciones, se están implementando diferentes tipos de 
depuración y planificando rutas alternativas para reducir el impacto de dicha contaminación. 
Por lo que hace referencia a los portes se está investigando la posibilidad de que estén 
acondicionados para recibir aguas residuales de los barcos, y la reducción de ruido de los 
puertos es otro tópico que mejorar.  
 
2. Integración del transporte marítimo en la cadena logística 
En el período de 2008-2013 se empezaron un total de 21 proyectos con un coste total de más 
de 900 millones de euros. En un futuro se trabajará en desarrollar una única estructura de 
transporte comprometiendo todos los modos, en estimular mejores conexiones mediante la 
                                                          
23 https://balticseaposition.eu/ 
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ordenación del espacio marítimo o en fortalecer la cohesión del territorio europeo mejorando 
la conexión de los puertos con el interior, entre otras implementaciones.24 
Para la total integración del transporte marítimo en la cadena logística también es necesario 
la mejora de las conexiones vía carretera y ferrocarril para poder ofrecer un servicio puerta a 
puerta. Esto además de suponer una inversión para conectar los puertos con su hinterland, 
también requiere la mejora de conexión de los diferentes modos de transporte presentes al 
puerto. Conforme con el Artículo 21 de la Regulación TEN-T 1315/2013: 
«Motorways of the sea, representing as they do the maritime dimension of the trans-European transport 
network, shall contribute towards the achievement of a European maritime transport space without barriers. 
They shall consist of short-sea routes, ports, associated maritime infrastructure and equipment, and facilities 
as well as simplified administrative formalities enabling short-sea shipping or sea-river services to operate 
between at least two ports, including hinterland connections» 
Es necesario encontrar una forma de desarrollar corredores verdes, los principales puntos a 
mejorar son las emisiones de gases perjudiciales para el medioambiente, aspectos 
operacionales, costes externos, de infraestructura e internos.  
Otro aspecto que ha surgido recientemente es el incremento de amenazas que pueden afectar 
la red de transporte (incluyendo terrorismo, desastres naturales, cambios sociales…), 
acercando a la realidad una posible administración de seguridad global en el sector logístico.   
 
La misión de incrementar la eficiencia de las operaciones portuarias y de transporte marítimo 
pasa por la necesidad de mejorar la competitividad de las industrias europeas. Al conseguir 
aumentar la eficiencia repercutirá inversamente proporcional al coste de transporte, 
consiguiendo así precios más competitivos.  
Por lo que afecta al short sea shipping, más comunicación entre los distintos barcos usando 
una misma ruta podría mejorar la eficiencia al tener información directa sobre los puntos con 
más congestión de tráfico y así poder utilizar una ruta alternativa. El intercambio de avisos 
entre embarcaciones y agentes portuarios mejoraría la planificación y rendimiento de los 
trayectos. 
 
Uno de los problemas del transporte internacional, aún dentro de la Unión Europea, es la 
burocracia. El cargamento movido a través de diversos puertos tiene que ser declarado e 
inspeccionado por la autoridad portuaria de ambos puertos, aduanas y en los almacenes 
dónde se deposita la carga, lo que hace el transporte más ineficiente.  
                                                          
24 https://ec.europa.eu/maritimeaffairs/policy_en 
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Recientemente se ha instaurado una ley que obliga a anunciar electrónicamente a todos los 
barcos su ruta al igual que una descripción de su carga. Mediante esa decisión se ha 
incrementado la calidad de los datos, al igual que evitado las redundancias en los procesos de 
declaración. 
El objetivo final es optimizar el flujo de mercancías, simplificar la cadena de subministro y dar 
mejor uso a los recursos existentes. 
 
3. Seguridad, elemento humano y administración del tráfico  
El transporte marítimo internacional está regulado globalmente para la Organización 
Marítima Internacional (OMI), se trata de una agencia de las Naciones Unidas (ONU) 
especializada cuya responsabilidad es la seguridad y protección del transporte y la prevención 
de la contaminación marina. Su objetivo para 2050 es la implementación de barcos de 
transporte inteligentes y hacer que los mares de la Unión Europea sean los líderes mundiales 
en protección y seguridad. 
Para llegar a este objetivo se está trabando en la simplificación del diseño de la embarcación 
para así facilitar los sistemas de emergencia, al igual que la mejora del tráfico marítimo para 
así evitar posibles accidentes. 
La seguridad no sólo es importante una vez en ruta, sino también en los distintos puertos. A 
la hora de cargar y descargar los contenedores como es la mejora sistema de las grúas, pero 
también se está desarrollando hardware para mejorar las inspecciones de la carga. 
 
El elemento humano hace referencia a las condiciones de trabajo relacionadas con las 
actividades del transporte marítimo. Un informe reciente apunta a que en el 2025 habrá una 
escasez de 147.500 personas en el sector marítimo.25 Puede suponer un problema a la 
previsión de crecimiento del short sea shipping, por eso se están tomando algunas medidas. 
Una de ellas es mejorar el acceso a la formación, haciéndola más asequible, disponible y 
certificable y la incorporación de una plataforma europea para relacionar las ofertas con la 
demanda.  
 
La administración del tráfico marítimo es la clave para conseguir la seguridad y eficiencia que 
se busca, ya que permite a la industria comunicarse de forma efectiva, manejar los flujos de 
tráfico y la rápida respuesta en situaciones adversas. El hecho de incrementar el número de 
                                                          
25 https://www.bimco.org/news/press-releases/20160517_bimco_manpower_report 
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rutas marítimas requiere un eficiente sistema de tránsito para reducir el riesgo de accidentes, 
congestión y mejorar la integración a la cadena logística.  
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VII. CONCLUSIONES 
 
Las conclusiones presentadas están relacionadas con el objetivo de saber si el short sea 
shipping en Europa ganaría importancia con el tiempo o sólo se trataba de un crecimiento 
momentáneo y hacia dónde va esta supuesta progresión. 
 
Los principales logros del trabajo han estado: conseguir los objetivos propuestos, ver y utilizar 
datos importantes a nivel internacional e investigar sobre un tema importante para el futuro. 
El primordial problema que ha presentado ha sido la difícil, a veces imposible, obtención de 
datos, al igual que la necesidad de contactar y visitar los dos puertos estudiados. Pero todo y 
las dificultades encontradas ha merecido la pena la realización del estudio, tanto por la 
obtención de los resultados pero también por la satisfacción personal.  
 
El resultado al cual se ha llegado es que se trata de un incremento continuo y a largo plazo en 
la totalidad del territorio europeo pero más centrado en los Países Bajos. Con la instauración 
de nuevas líneas y reestructuración de las actuales para mejorar de una forma continuada la 
conexión con Europa y desde el punto de vista global, con los cinco continentes.  
 
Actualmente uno de los puntos que preocupan más es la vida del planeta y qué puede hacer 
cada uno de nosotros para mejorar la situación. Es un aspecto que también inquieta a la 
logística y transporte, y por tanto al short sea shipping. Experimentará un cambio en esta 
dirección debido a las condiciones que se están imponiendo para el bien común. 
 
Dentro de su claro aumento hay una preocupación, el número de profesionales marítimos 
está descendiendo año tras año hasta el punto de llegar a un valor insostenible. Europa 
necesita actuar por el bien del futuro transporte líder. 
 
Se trata de un tema complejo de alto interés a nivel europeo y mundial por lo que es un asunto 
que necesita un estudio más exhaustivo. 
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IX. GLOSARIO 
 
Benelux. Región formada por Bélgica, Países Bajos y Luxemburgo. Inicialmente se trataba de 
una unión económica y aduanera: era un área de libre comercio y tasas uniformes a aplicar a 
productos provenientes del exterior de dicha unión. En 2008 renovaron el marco en el que 
trabajan juntos como el Benelux, poniendo énfasis en la cooperación transfronteriza, 
especialmente en relación con el mercado interior y la unión económica y los asuntos de 
interior.  
Cabotaje. Se trata del transporte de mercaderías entre dos puntos dentro de un mismo país 
mediante un vehículo registrado en otro estado.  
Contaminación de operaciones. Contaminación que resulta de la descarga de desechos 
generados en la embarcación tales como basura, aguas residuales, así como también las 
emisiones de escape del motor y de la ventilación del tanque. 
Cuellos de botella. Se entiende por cuello de botella a aquellos procesos que ralentizan el 
total de la cadena de suministro. 
Distribución modal. La distribución modal del transporte describe la proporción relativa de 
cada modo de transporte. Se basa en pasajeros-kilómetros para el transporte de pasajeros y 
toneladas-kilómetros para el de mercancías. La división modal se define para un área 
geográfica y un período de tiempo. 
Diversidad económica. La diversidad económica es un concepto multidimensional que incluye 
los productos, la mano de obra y las capacidades de la economía local, además de ver que tan 
bien esa economía es capaz de competir en un mercado globalizado.  
ECA. En inglés Emission Control Areas. Se tratan de áreas marítimas en dónde se han 
establecido estrictos controles medioambientales para minimizar las emisiones perjudiciales 
para la capa de ozono  procedentes de los barcos. 
EEA. Espacio Económico Europeo. El EEA une los estados miembros de la UE y tres estados de 
la EFTA (Islandia, Liechtenstein y Noruega)26 con la intención de reforzar las relaciones 
comerciales y económicas y se ocupa principalmente de los cuatro pilares fundamentales del 
mercado: libre circulación de mercancías, personas, servicios y capitales.  
                                                          
26 Suiza, no se ha unido al EEA, pero tiene una serie de acuerdos bilaterales con la UE que le permite participar 
en el Mercado 
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Figura 19. Uniones supra-nacionales europeas.  
Fuente: Wikipedia 
 
EFTA. Acuerdo Europeo de Libre Comercio (European Free Trade Association). Es una 
organización intergubernamental creada el 1960 como alternativa a la Comunidad Económica 
Europea. Fue creada con la finalidad de promover el libre comercio y la integración económica 
en beneficio de sus Estados miembros, en la actualidad cuatro: Islandia, Liechtenstein, 
Noruega y Suiza. 
Hinterland. Del alemán, significa la tierra de atrás. Entendido como el espacio terrestre en el 
que se localizan los lugares de origen y destino de los flujos portuarios.  
Hub logístico. Centro de distribución unimodal que permite a los clientes reducir los costes de 
gestión y aumentar la rapidez de circulación de las mercancías  
LNG. En inglés Liquefied Natural Gas. Se trata de gas natural que ha sido enfriado, para reducir 
su volumen.  
Nudos de transporte. Del inglés transport hub o transport interchange. Se trata de un lugar 
físico dónde los pasajeros o carga son cambiados de vehículo o de modo de transporte. Los 
nudos de transporte de mercaderías incluyen playa de maniobras, aeropuertos, puertos y 
terminales de tráileres.  
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Países Bajos. No debe confundirse con Holanda. 
Holanda es una región situada en la costa 
occidental de los Países Bajos, región dividida en 
dos provincias: Holanda Septentrional (capital: 
Haarlem) y Holanda Meridional (capital: La Haya).  
Ámsterdam se encuentra en Holanda 
Septentrional y Rotterdam en la Meridional, a 
pesar de tratarse de dos ciudades referentes, 
ninguna es capital de provincia. 
Las provincias que forman los Países Bajos son: 
Drenthe, Flevoland, Friesland, Gelderland, 
Groningen, Limburg, Noord-Brabant, Noord-
Holland, Overijssel, Utrecht, Zeeland y Zuid-
Holland. 
 
Plataformas logísticas. Se trata del área localizada estratégicamente en un territorio para 
actuar como elemento central con los distintos tipos de transporte. Esas plataformas tienen 
como misión ser el enlace entre las distintas vías de transporte. 
Playa de maniobras. Proviene del inglés rail yard o shunting yard. Hace referencia a una 
compleja serie de vías férreas para almacenar, clasificar o cargar/descargar trenes. Tienen 
varias vías paralelas para así poder trabajar fuera de las vías principales para no obstruir el 
flujo de tráfico. Se encuentran en los grandes nudos ferroviarios y en las principales ciudades 
comerciales. 
Repartimiento modal. Se trata del porcentaje de personas o mercaderías usando un particular 
medio de transporte, su cálculo puede ser en número de trayectos, volumen, peso, pasajeros-
kilómetros o TKM 
Roll on – Roll off. Equipos de transporte de mercancías, con ruedas. Como podría ser un 
camión, tráiler o semi-tráiler, que pueden ser conducidos o remolcados a un navío. Se abrevia 
como unidad Ro-Ro. 
TEU. En inglés Twenty-foot Equivalent Unit. Significa Unidad Equivalente a Veinte Pies. Unidad 
estándar de la capacidad de un contenedor. Dimensiones de 20x8x8 pies, aproximadamente 
6x2,5x2,5 metros. 
TKM. En inglés Tonne-Kilometre. Hace referencia a mover una tonelada de carga a lo largo de 
1 kilómetro de distancia.  
Figura 20. Mapa de los Países Bajos.  
Fuente: Wikipedia 
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X. ANEXO 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabla 1. Puestos de trabajo por modo de transporte (2004) 
Fuente: Eurostat (actividad económica según NACE) 
Tabla 2. Comercio internacional por modo de transporte (2005). 
 Fuente: Eurostat 
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Tabla 3. Short Sea Shipping de mercancías por países (2005-2015).  
Nota: 2009-2015 parcialmente estimado por Eurostat. 
Nota: Expresado en millones de toneladas 
Nota: El total excluye la doble contabilidad de los mismos bienes informados como enviados por un puerto y como recibidos 
por otro. Los totales pueden diferir  
Fuente: Eurostat 
Tabla 4. Short Sea Shipping de mercancías, vinculando los puertos de los distintos 
países con los mares de destino (2015).  
Nota: Expresado en millones de toneladas 
Nota: El total excluye la doble contabilidad de los mismos bienes informados como 
enviados por un puerto y como recibidos por otro. Los totales pueden diferir 
Fuente: Eurostat 
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Tabla 5. Lista de compañías neerlandesas de envío.  
Fuente: Short Sea Shipping in the Netherlands: Lessons from a Dutch model 
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Tabla 6. Miembros del clúster marítimo neerlandés.  
Fuente: Short Sea Shipping in the Netherlands: Lessons from the 
Dutch model 
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Figura 1. Conexión Rotterdam – Barcelona mediante Short Sea Shipping.  
Fuente: https://navigate.portofrotterdam.com 
Figura 2. Conexión Rotterdam – Viena mediante ferrocarril.  
Fuente: https://navigate.portofrotterdam.com 
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Figura 3. Conexión Rotterdam – Praga mediante ferrocarril.  
Fuente: https://navigate.portofrotterdam.com 
Figura 4. Conexión Rotterdam – Londres mediante Short Sea Shipping.  
Fuente: https://navigate.portofrotterdam.com 
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Figura 5. Conexión Rotterdam – Groningen mediante canales.  
Fuente: https://navigate.portofrotterdam.com 
Figura 6. Conexión Rotterdam – Riga – Tallin mediante Short Sea Shipping.  
Fuente: https://navigate.portofrotterdam.com 
  
